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速度 Vs，減速終了速度 Ve，最大減速度Gmax，急減速前後 11秒




R，停止距離Db，停止余裕時間 TTS の 5指標を算出する．図 1
は横軸が急減速前後 11秒間における減速開始タイミング [s]，縦
軸が速度 [km/h]となっており，Vs と Ve から減速量 Vd を，Ts，
Te，Vs および Ve から平均減速度 Ḡを，Gmax と Ḡから減速率
Rを，Vi から停止までに走行した距離 Db を，Db と Vs から停
止余裕時間 TTS を算出する．





度超過量 Vex，最小車間距離 Dmin の 3 指標を算出する．制限
速度 Vlim は映像に映る標識や標示から目視により抽出する．そ
して，減速開始速度 Vs と制限速度 Vlim との差から速度超過量
Vex を算出する．次に前方車両との車間距離は，透視投影モデル























X̄ はこの特徴量 X の平均を表す．
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次に主成分分析により次元の縮約を行い，各主成分の寄与率













ここで bは目的変数，wj は定数，aj は説明変数である．
4 要因判定の精度評価実験









定精度を表 3 に示す．正解率は 71.7%，再現率は 30.8%，適合
率は 50.0%となった．
表 2 アノテーション内訳
急減速要因 ドライバ要因 非ドライバ要因 合計件数
信号停止 88 11 99
一時停止 18 0 18
前方車両の減速 9 11 20
車両の飛び出し 0 6 6
対向車とのすれ違い 0 3 3
停車 2 0 2














そこで，停止余裕時間 TTS と速度超過量 Vex の関係について
確認した．図 2は横軸が TTS [s]，縦軸が Vex[km/h]を表す．左
上ほど余裕のない急な減速であると言えるが，要因主体とこれ
らの特徴との間に関係は見られないことが確認された．ただし，
非ドライバ要因による急減速では TTS が短く，Vex は小さいこ
とが確認された．
また，非ドライバ要因をドライバ要因と判定した走行では，前
方車両の減速に早い段階で気づいて減速している走行や車両が
飛び出してきた走行であった．このことから本研究で視覚情報
の特徴として抽出した最小車間距離 Dmin は非ドライバ要因を
表現できていないことが確認された．ドライブレコーダ映像か
らは Dmin では左右から飛び出してきた車両との距離を算出で
きないこと，ブレーキの遅れや周囲の見通しなどタイミングや
環境によってブレーキの仕方が変化することが確認された．こ
れらのことから，非ドライバ要因を表現する特徴として減速対
象の認知タイミングとそれに対するドライバの減速行動および
減速対象の挙動と減速対象までの距離を特徴量として考慮する
必要があると考えられる．
また，非ドライバ要因の特徴として他車両の動きを表す特徴
量も必要であると思われる．例えば，車両の飛び出しにおいて
は，ドライバの反応を示す指標として飛び出し車両の認識タイ
ミングを示す指標に加え，対象の移動方向や移動速度を用いる
ことで状況を表現できると考えられる．
図 2 停止余裕時間と速度超過量
6 まとめ
急減速要因がドライバ要因であるか非ドライバ要因であるか
の判定をテレマティクスサービスにおけるフィードバックの新
たな情報にすることを目的として，テレマティクスデータとド
ライブレコーダから特徴量を抽出し，ロジスティック回帰分析
により急減速要因を判定した．結果として，非ドライバ要因を
表現する特徴量が取れておらず非ドライバ要因の誤判定がされ
ていた．このことから速度情報に基づく特徴量だけでは急減速
要因を分類することはできないことが確認された．
今後の課題として，非ドライバ要因を表現する特徴として減速
対象の認知タイミングとそれに対するドライバの減速行動およ
び減速対象の挙動と減速対象までの距離を考慮する必要がある．
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